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L mosaik

Eisenbahnen
im Winter...

... bieten naturlich Méglichkeiten, ein-
malige Motive im Bilde festzuhalten.
Wir wissen alle, dal’ gerade dann,
wenn groRe Schneemassen von den
Bahnanlagen zu beseitigen sind, sich
Tausende Frauen und Manner Tag und
Nacht dafur einsetzen, den Zugverkehr
sicher aufrechtzuerhalten. Das Inter-
esse, die Bahn in dieser reizvollen
Jahreszeit auf den Film zu bannen —
sei es in Farbe oder in Schwarzweil —
hat bei den Eisenbahnfreunden merk-
lich zugenommen.

Vielleicht probieren Sie es auch einmal!

1 Als zwischen Saalfeld und Sonneberg die 95er
noch planmaRig dampfte, standen taglich Eisen-
bahnfreunde an dieser Strecke. U. B. z. die 950028
auf dem Viadukt ,,Nasse Delle” am 1. Februar 1980
var einem Personenzug.

2 Der starke Winter 1978/79 ist noch in guter
Erinnerung. Wenn es auch vielfach Zugverspa-
tungen gab, die Eisenbahn fuhr, wie hier am 20.
Januar 1979 auf der Strecke Karl-Marx-Stadt—
Barenstein mit der Lok 110727.

3 Heizlokomotiven sind besonders wahrend der
Wintermonate noch heute in manchem Bw
unentbehrlich. Lok 86 1056 vor dem Bw Fal-
kenstein (Vogtland) am 13. Februar 1978, wo sie
auch im Winter 1981/82 Dienst tat.

4 Traditionslok 94 1292 bei Schleusingen Ost
am 19. Februar 1978.

Fotos: R. Steinicke, Dresden (2) und G. Feuereillen,
Plauen (2)
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5. Verbandstag

des DMV der DDR —
Beitrag fiir
sozialistische
Lebensweise

Im Klubhaus der Eisenbahner in Mag-
deburg fand am 5. November 1982 der
5. Verbandstag des Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verbandes der DDR
statt. Das hochste Organ des Verban-
des nahm die Rechenschaftsberichte
des Prasidiums und der Zentralen Re-
visionskommission entgegen, falite
zwei Beschlisse iber grundsatzliche
Aufgaben und Anderungen des Statu-
tes und wahlte einstimmig das neue
Prasidium und die Zentrale Revisions-
kommission.

LAlle Mitglieder unseres Verbandes
wissen”, sagte Prasident Dr. Ehrhard
Thiele, ,,dalR wir unserer interessanten
Freizeitbeschaftigung nur nachgehen
konnen, weil durch die konsequente
Friedenspolitik unserer Partei und Re-
gierung dazu die Voraussetzung ge-
schaffen wird. Dafir mochten wir an
dieser Stelle besonders danken und
damit die Verpflichtung verbinden,
auch in Zukunft alles zu tun, um die uns
gestellte kulturpolitische Aufgabe zu
erfullen.” Ein herzlicher Dank galt auch
dem Minister fir Verkehrswesen der
DDR und seinem Leitungskollektiv fur
die hervorragende materielle und

Das Prasidium

Dr.Ehrhard Thiele, Prasident
Ginter Mai, Vizeprasident
Werner Loscher, Vizeprasident
Prof. Dr. Harald Kurz, Vizeprasident
Helmut Reinert, Generalsekretar
Heinz Bernhard

Dr.Christa Gartner

Heinz Haase

Wolfgang Hanusch
Hans-Joachim Heine

Olaf Herfen

Rudi Herrmann

Dr.Michael Huth

Winfried Liebschner

Rudolf Mack

ideelle Unterstitzung, die sich in viel-
faltiger Form auf allen Gebieten der
Verbandsarbeit widerspiegelt. Dank
erhielten auch das Ministerium fir
Volksbildung, die Pionierorganisation,
die Betriebe der Modellbahn-Industrie,
der VEB transpress-Verlag, der Verlag
Bild und Heimat und alle Nahverkehrs-
betriebe unserer Republik, die durch
eine standige Firsorge dem Verband
wertvolle Hilfe geben.

Im Rechenschaftsbericht konnte fest-
gestellt werden, daR die auf dem 4.
Verbandstag gestellten Aufgaben voll
erfullt worden sind. Der Verband ist
heute, nach iiber 20jahrigem Bestehen,
eine gesellschaftliche Kraft, die ihren
festen Platz in unserer sozialistischen
Gesellschaft einnimmt. In den vergan-
genen vier Jahren konnte dank einer
ideenvollen und fleiBigen Tatigkeit in
den Arbeitsgemeinschaften, Kommis-
sionen und Bezirksvorstanden ein gro-
Rer Schritt nach vorn getan werden. So
ist die Mitgliederzahl um 28 Prozent auf
7430 gestiegen, darunter sind 1020
Schiler. Zur guten Bilanz der zurick-
liegenden Legislaturperiode zahlen
auch 174000 Stunden, die im Rahmen
der volkswirtschaftlichen Masseninitia-
tive zum Auf- und Ausbau von Arbeits-
raumen, zur Unterstiitzung der Deut-
schen Reichsbahn und der Nahver-
kehrsbetriebe geleistet wurden sowie
80000 Mark Spenden fur das Solidari-
tatskonto.

Der Rechenschaftsbericht enthielt eine
Fulle von Beispielen bemerkenswer-
ter Aktivitaten. In den vergangenen
Jahren sind z.B. uber 60 historische
StraRenbahnfahrzeuge neu aufgebaut,
restauriert und in ungezahiten freiwilli-
gen Arbeitsstunden als technische

Andreas Mansch

Siegfried Miedecke

Peter Reichardt

Hans-Henning Schauer

Rudolf Starus

Rolf Steinicke

Helmut Ubelhq:_

Hansotto Voigt

Hans-Dieter Weide
_Bernhard Westphal

Die Zentrale : 5
Revislonskommluion

thim Delang, Vorsltzander
Hsinru:h Baum i

Denkmale hergerichtet worden. Eine
aulerordentlich gute Aufnahme fan-
den der Film , Traktion mit Tradition”
sowie die zahlreichen Sonderfahrten.
Wertvolle Erfahrungen wurden mit ver-
traglichen Vereinbarungen (AG3/72
Annaberg-Buchholz und AG3/75
Zwickau) mit der Deutschen Reichs-
bahn iber Pflege- und Unterhaltungs-
arbeiten an Traditionsfahrzeugen ge-
sammelt, die aber noch starker verall-
gemeinert werden mussen.

An rund 18000 Ausstellungstagen
zeigten Arbeitsgemeinschaften ihre
Ergebnisse beim Bau von Anlagen und
Modellen Hunderttausenden Besu-
chern. Hinzu kommen noch viele Aktivi-
taten auf internationaler Ebene, im
MOROP, im Internationalen Modell-
bahn-Wettbewerb, im Zusammenwir-
ken mit Verbanden sozialistischer Lan-
der.

Im Tagungsraum stand auf einem
Transparent: , Kulturvolle Freizeitbe-
schaftigung — Ausdruck sozialistischer
Lebensweise”. Die Rechenschaftsbe-
richte als auch die 18 Diskussionsred-
ner machten deutlich, dal® unser Ver-
band auch aktiver Gestalter sozialisti-
scher Lebensweise ist. Darin waren
sich auch der Mitarbeiter der Abteilung
Transport- und Nachrichtenwesen im
ZK der SED, Dieter Zobel, der Prasident
des MOROP, Ferenc Szegd, der Mit-
arbeiter beim Zentralvorstand der IG
Transport- und Nachrichtenwesen
Manfred Kuhn und der Stellvertreter
des Generaldirektors des VEB Kom-
binat Spielzeuge Sonneberg Klaus
Ehnes mit uns einig, die als Gaste am
Verbandstag teilnahmen. Ausfihrlicher
berichten wir im Heft 1/1983.

R.H.

Werner Burandt
Horst Kohlberg

Glnther Schonherr

Vorsitzende der Kommissionen
des Prasidiums

Heinz Haase, Nahverkehrsfreunde
Wolfgang Hanusch, Wettbewerbe

'Olaf Herfen, Technik

Rudolf Starus, Offentlichkeitsarbeit
Rolf Steinicke, Freunde der
Eisenbahn -

Hans-Dieter Weide, Jugend
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Erganzung zu
Frankfurt (Oder) —
Kietz

Dieter Walzik aus Berlin schrieb
uns nach Veroffentlichung des
Beitrages ,,125 Jahre Frankfurt
(Oder)— Kietz":

..Gemaf der Kilometrierung
miiite eigentlich die Jubi-
laumsstrecke Kietz—Frankfurt
(Oder) genannt werden, denn
sie begann beim Kilometer 0,0
in Kustrin-Kietz (heute Kietz)
und endete beim Kilometer
28,57 in Frankfurt (Oder). Von
dieser Strecke existiert eigent-
lich nur noch der Teil zwischen
Kietz und der ehemaligen
Betriebsstelle Wuste Kuners-
dorf (Wi}, etwa 3,3 km sudlich
von Lebus beim Streckenkilo-
meter 20,6 gelegen.

Der Abschnitt zwischen der
heute nicht mehr bestehenden
Abzweigstelle Wi und Bool3en
wurde erst mit dem Bau des
Verschiebebahnhofes Frankfurt
(Oder) — Baubeginn ab 1910 —
geschaffen. Deshalb gibt es
heute nur noch eine Strecke bei

der DR, die die Bezeichnung
Kietz—BooRen tragt. Diese
Strecke war zweigleisig aus-
gebaut und diente vom Vbf
Frankfurt (Oder) (ber BooRen
bis zur Abzw Wu dem Guter-
verkehr, wahrend die urspring-
liche Strecke iber Wi und
Kliestow {Kreis Lebus) nach
Frankfurt (Oder) Personenbahn-
hof (Fk) dem Personenverkehr
vorbehalten blieb und zwischen
Wi und Fk eingleisig betrieben
wurde.

Letzterer Abschnitt existiert seit
Betriebseinstellung im Frihjahr
1945 nicht mehr, Er wurde
abgebaut, da die geringen
Zugzahlen in Richtung Kietz
eine Wiederinbetriebnahme
nicht erforderlich machten.

Die Wiederinbetriebnahme der
Strecke zwischen Bool3en und
Podelzig erfolgte im Jahre
1947, Zwischen Frankfurt
(Oder) Pbf und BooRRen wird
seit dieser Zeit das sogenannte
Personenzuggleis der Strecke
nach Bad Freienwalde mit
genutzt.

Nach Beseitigung der Schaden
an den Bahnanlagen, die durch
die Uberschwemmungskata-

strophe vom Marz 1947 im
Oderbruch hervorgerufen
wurden, erfolgte die Be-
triebsaufnahme ab Oktober
1948 bis Reitwein. Zwischen
Kietz und km 7,2 blieb die
Strecke weiterhin unterbro-
chen. Erst Mitte 1950 konnte
die Strecke wieder durch-
gehend bis Kietz befahren
werden.

Um eine direkte Verbindung
von der Strecke Berlin—Kietz
(Kostrzyn) nach Frankfurt
{Oder) unter Tangierung von
Kietz zu schaffen, wurde in den
letzten Jahren des zweiten
Weltkrieges die sogenannte
,Berliner Kurve' konzipiert. Sie
sollte in erster Linie strate-
gischen Belangen der faschisti-
schen Kriegsfuhrung dienen.
Diese Kurve wurde jedoch nicht
mehr vollendet, lediglich das
Planum war 1945 vorhanden.
Erst mit der Umgestaltung und
Erweiterung des Bahnhofes
Kietz zum Grenzbahnhof wurde
sie als Gleis 16 des Bahnhofes

- Kietz 1953/1954 fertiggestellt.

Nunmehr bestand die volks-
wirtschaftliche Notwendigkeit,
zwischen dem Rbf Frankfurt

der DDR

N\

Das Prasidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes

und die Redaktion ,,modelleisenbahner”
wunschen allen Mitgliedern unseres Verbandes

und ihren Angehdrigen sowie den Lesern der Zeitschrift
ein frohes Weihnachtsfest
und ein gesundes und erfolgreiches neues Jahr.

R

/

Museum
in Kirchberg
ad acta gelegt?

Unser Leser Thomas Eickel aus
Zwickau schrieb uns:

..Mit grofBer Freude verfolge ich
die Initiativen zahlreicher
Eisenbahnfreunde, historische
Fahrzeuge und Eisenbahnbau-
ten zu erhalten. Besonders
erwahnenswert ist der Mu-
seumsbahnhof Oberrittersgrun
im Kreis Schwarzenberg. Ein
Anziehungspunkt ist auch der
Denkmalzug im erzgebir-
gischen Geyer. Alle diese
Objekte — wie auch andere —
werden mit viel Liebe gepflegt.
Um so erstaunter wer ich, als

ich mir in Kirchberg bei
Zwickau einen Teil der ehe-
maligen Bahnanlagen der
Schmalspurbahn Wilkau-Hal3-
lau—Kirchberg etwas genauer
ansah.

Ein Teil dieses Gelandes wird
heute vom VEB Kraftverkehr
Zwickau als Abstellplatz ge-
nutzt. Noch vorhanden ist der
alte Lokschuppen, dessen
aulerer Zustand mehr als
erschreckend ist, Samtliche
Turen und Fenster sind stark
demoliert.

Die im Schuppen abgestelite
99581 ist zwar noch weit-
gehend erhalten. Jedoch sind
auch die dort abgesteliten
Personenwagen 970-325 und
974-600 sowie der Gepack-
wagen 974-382 stark bescha-

digt. Die Wagen wurden in-
zwischen vollig ausgeschlach-
tet. Fur solche Zwecke hatte
man auf den Ankauf dieser
Fahrzeuge verzichten sollen. Ich
frage mich, was soll daraus
noch weiter werden?”

Diese Frage leiten wir hiermit
an den Rechtseigentumer des
Gebaudes und der Fahrzeuge,
dem Rat der Stadt Kirchberg,
weiter.

Die aiteste sachsische Schmal-
spurbahn hétte langst ein
attraktives Denkmal verdient.
Und das ware mindestens
schon 1981 zum 100jdhrigen
Geburtstag dieser Bahn fallig
gewesen.

{Oder) und dem Oderbruch in
Richtung Werbig Nahguterzug-
verbindungen herzustellen und
gleichzeitig eine Umleitungs-
strecke zwischen Frankfurt
(Oder) und Werbig uber Kietz
zu schaffen.

AbschlieBend sei noch be-
merkt, dal? die im Januar 1920
gebildete Reichsbahndirektion
Osten zunachst ihren Sitz in
Berlin hatte. Erst im September
1923 wurde sie nach Frankfurt
(Oder) verlegt.”

Heck- an
Heck-Traktion
in Merseburg

Diesen auf der Linie 15 des VE
Verkehrsbetriebes Halle in
Merseburg abgewickelten
Betrieb erwahnten wir im
Heft 10/82 auf der Seite 5.
Reinfried Knobel aus Dresden
schrieb uns dazu:

.Auch in Dresden wird bei
Bedarf mit zwei T4D-Trieb-
wagen diese Betriebsart an-
gewendet. In den Jahren
1980/81 erwies sich der Einsatz
eines solchen Zuges besonders
wahrend des Ausbaus der

1,7 km langen Strecke vom
StraBBenbahnhof Reick nach
Prohlis als vorteilhaft. Bei
Bedienung entsprechender
Teilstrecken kann unmittelbar
an die betreffende Baustelle
herangefahren und ohne Nut-
zung einer Wendeanlage wie-
der zuruckgefahren werden.”

Auch in anderen Stadten, wie
vor einiger Zeit in Schwerin
und Magdeburg, bewahrt sich
diese Technologie. Doch be-
werkenswert ist in Merseburg
die Tatsache, dal3 dieser Be-
trieb standig — also nicht nur
bedarfswelse — abgewickelt
wird.

Altes Schild und
dennoch aktuell!

Dienstzimmer.
ke i il nch st

1 Abferfigung findet am |
L Schalter staft.

H Vbilal |

Eingesandt von Gert Hule aus limenau
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Rolf Kiipper, Rudolstadt

Die OberweiRbacher
Bergbahn

Jahrlich erholen sich Tausende Urlau-
ber in den Bergen und Waldern des
Thuringer Waldes. Nicht nur die Na-
turschonheiten des Schwarzatales sind
begehrte Erholungszentren. Zu diesem
Landstrich gehort auch die OberweiR-
bacher Bergbahn. An der Strecke Rot-
tenbach—Katzhutte liegt die kleine
Talstation Obstfelderschmiede, wo die
Standseilbahin ihren Anfang nimmt. Sie
besteht im Jahre 1983 60 Jahre. Viel
wurde uber dieses Verkehrsmittel
schon geschrieben; deshalb soll in
diesem Beitrag auf besonders inter-
essante und bisher vielfach unbekann-
te Entwicklungsetappen eingegangen
werden.

Transportprobleme

muBten geldst werden

Bald nach Betriebseroffnung der
Saalbahn im Jahre 1874 und ein Jahr
2

spater dersStrecke Saalfeld—Arnstadt
entstand das Bedurfnis, auch das
Schwarzatal durch eine Eisenbahn zu
erschlieRen. Im Juni 1900 wurde hier
der erste Abschnitt freigegeben. Wenig
spater konnte dann die gesamte Bahn
von Rottenbach nach Katzhutte befah-
ren werden. Nun hatten die Talgemein-
den ihre Eisenbahn, und die dort herge-
stellten Industrieglter rollten schnell
und billig in andere Landesteile.

Fur die oberhalb von Obstfelder-
schmiede gelegenen vier Berggemein-
den aber blieb das Transportproblem
weiterhin ungeldst. Die dortigen Be-
wohner mulSten mit ihren Fuhrwerken

auf oft unmaoglichen Gefallestrecken die

Fertigprodukte zu den Talstationen
Mellenbach und Sitzendorf fahren. Be-
laden mit den lebensnotwendigen G-
tern begann der steile Aufstieg erneut
und das zu jeder Jahreszeit. Als in den
Jahren 1912 und 1913 noch die Strecke
Wallendorf (heute Lichte Ost)—Ernst-
thal—Lauscha—Sonneberg  eroffnet
wurde, blieb den Berggemeinden keine
andere Losung, als unbedingt eine Ver-
bindung an eine der bestehenden
Strecken zu fordern. Bis 1919 — der
erste Weltkrieg verhinderte die Reali-
sierung weiterer Projekte — zogerte sich
der so dringend erforderliche Bahnbau
hinaus. Indes stand aber fest, dal® die
verkehrstechnische ErschlieBung nur
mit einer Bergbahn, der sich eine Flach-
bahnstrecke anschloB, moglich war.
Noch im Juni 1919 kam es zur Grun-

dung der ,,OberweiRbacher Bergbahn-
Aktiengesellschaft”.

Am 14.Juli 1919 wurden der Bau als
,.Offentliche Notstandsarbeit” und am
11.August 1919 das Statut der Ak-
tiengesellschaft genehmigt. Im Herbst
1919 erhielt der bekannte thuringi-
sche Baurat Dr. Baseler den Auftrag,
das Bergbahn-Projekt zu begutachten.
Anfanglich waren mehrere Projekte im
Gesprach. Die Entscheidung fiel dann
schlieBlich zugunsten der kirzesten,
aber auch steilsten Strecke. 300 m Ho-
henunterschied waren zu Gberwinden.

1
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Von dem anfangs geplanten Aktienka-
pital Ubernahm der thiringische Staat
300000 RM, die ubrigen Anteile in
Hohe von einer Million RM muften die
beteiligten Gemeinden selbst aufbrin-
gen. Sofort wurden bei der damaligen
Bezirkssparkasse in Konigsee 25 % der
gesamten Summe des Anfangskapitals
eingezahlt. Rechtliche Schwierigkeiten
begannen dann unmittelbar beim Ver-
messen der vorgesehenen Steil- und
Flachbahnstrecke. Viele Bewohner
waren nicht bereit, ihren Grund und
Boden fur den Streckenbau abzugeben

3

und zu verkaufen, zumal der Geldwert
inflationsbedingt standig sank.

Flachbahn entstand zuerst

Begonnen wurde der Bau schlieBlich
mit der Flachbahn von Cursdorf aus. Zu
diesem Zeitpunkt stand aber immer
noch nicht fest, ob die bevorstehende
Steilstrecke als Zahnrad- oder Seilbahn
betrieben werden sollte. Die Flach-
strecke wurde abgesteckt, und die
Baume beiderseits der kunftigen Trasse
wurden gefallt. Wahrend dieser Arbei-
ten erteilte Dr. Baseler der Waggonfabrik

:f&?mx*%i "'f;“ T

in Gotha den Auftrag zum Bau der er-
sten Wagen.

Bis zu 300 Menschen arbeiteten damals
an der Strecke. Das gesamte Baumate-
rial muRte muhevoll mit Fuhrwerken
von den Talstationen heraufgeschafft
werdén. Durch die inflationare Un-
sicherheit ging der Bahnbau nur
schleppend voran. Uberall wurde ge-
spart, und die Zulieferfirmen kamen
nur zogernd ihren Auftragen nach. Aus
den gefallten Fichten beiderseits der
Strecke entstanden Schwellen, die —
weil sie ungetrankt blieben — nach drei
Jahren wieder ausgewechselt werden
muBten. Die Gleisanlagen wurden mit
sogenannten und aus Konigsberg be-
schafften Abfallschienen hergestellt. 16
verschiedene Schienenprofile kamen
zum Einbau. Inzwischen standen auch
zwei Arbeitswagen zur Verfligung, die
teilweise per Pferd oder Hand bewegt
wurden. Baurat Dr. Baseler kaufte vom
stadtischen Gaswerk Erfurt eine Lo-
komotive. Sie wurde zerlegt und ab-
transportiert. Die Lok war ein tech-
nisches Kuriosum. Das Lagerspiel der
einzylindrigen mit Glihkopfmotor aus-
geristeten Benzollok betrug 12 mm, so
dal® der Beimann wahrend der Fahrt
standig Ol auf die Lager giefRen mufite.
Wenn die Lok lief, horte man ihren
Krach bis Deesbach und Barigau.

Da die gesamten Oberbauarbeiten aus-
schliellich manuell ausgefihrt werden
muBten, konnte die vorgesehene
18monatige Bauzeit nicht eingehalten
werden,

Die Freigabe der nur 2,6 km langen
Flachstrecke erfoigte durch eine Pro-
befahrt mit einigen Ratsmitgliedern der
Gemeinden nach 3'/;jahriger Bauzeit.
In freudiger Erwartung erfolgte die so-
genannte Jungfernfahrt von Cursdorf
nach Lichtenhain. Die Fahrt endete aber
damit, daR® die Lok die Steigung 1:50
von Oberweillbach nach Cursdorf nicht
bewaltigte; ein donnernder Knall, und
die Hauptdichtung war defekt.

Bau der Bergbahn schloB sich an

Grof3e Probleme bereitete die Herstel-
lung der Steilstrecke von Lichtenhain
hinunter nach Obstfelderschmiede.
Wahrend der Vorbereitungs- und Ver-
messungsarbeiten an der Steilrampe
hatte die Firma Heckel in Saarbrucken
die eigentliche Standseilbahn konstru-
iert. Die gleiche Firma errichtete auf der

1 Blick von der Guterbuhne auf den Personen-
wagen der Bergbahn.

2 Personenwagen vor der Ankunft in Lichtenhain
3 Seitenansicht des Personenwagens.

4 Reservewagen fur die Steilstrecke.
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Lichtenhainer Bergstation ein Ma-
schinenhaus, in dem ein 80 kW-Motor
Platz fand. Bereits 1922 stieg die Bau-
summe weiter und belief sich nun auf
4,8 Millionen RM.

Bis zum Februar 1922 waren die
Steilstrecke abgesteckt und eine
Schneise geschlagen. Wie auf der
oberen Flachstrecke wurden die ge-
fallten Fichten an Ort und Stelle wieder
zu Schwellen verarbeitet und gestapelt.
Mit Hilfe einer dampfbetriebenen Seil-
winde in der Bergstation Lichtenhain
konnten beladene Kipploren mit dem
bendtigten Material iber die Rampe
abgelassen werden. Diese Arbeit war
eine regelrechte Schinderei, da die
durchschnittliche Neigung bis zu
2509y, betrug. Die Arbeiter bewegten
sich teilweise wie Akrobaten auf dieser
Steilstrecke. Die  Spurweite der
Standseilbahn betragt 1800 mm. Um
das Rutschen der Erdmasse zu verhin-
dern, muf3ten in Abstanden von 150 bis
200 m Ankerschwellen angebracht und
Schienenstutzen in das Packlager ein-
betoniert werden.

Die gelieferte Giterbihne und der Per-
sonenwagen konnten aufgrund ihrer
anomalen Breite erst an Ort und Stelle
montiert werden.

Auf halber Hohe befindet sich eine
Ausweichstelle, die nach 9 Minuten
Fahrzeit erreicht wird.

Aufnahme des Betriebes

Um das finanzielle Defizit etwas aus-
zugleichen, wurden schon 1922 ab und
zu einige Fracht- und Personenfahrten
absolviert. Das sprach sich sehr schnell
herum, und an manchen Sonntagen
herrschte grofRer Andrang. Kleine Pan-
nen blieben allerdings anfanglich nicht
aus. Die offizielle Eroffnung fand am
15.Marz 1923 statt, nachdem der Per-
sonen- und Guterverkehr schon im
beschrankten Umfang ab 1. Marz 1923
aufgenommen worden war.
Unterdessen wurde die obere
Flachstrecke elektrifiziert und noch viel
improvisiert, da der erforderliche
Strom durch ein Hintereinanderschal-
ten von Stromerzeuger und Batterie
gewonnen werden mulite. Die so ge-
wonnene Elektroenergie reichte gerade
aus, um den Triebwagen einzusetzen.
Die oben erwahnte Lok wurde demon-
tiert und spater vermutlich verschrottet.
Die ortliche Tageszeitung berichtete
damals von einem enormen Pfingst-
verkehr 1923, so dal} zusatzlich viele
Sonderfahrten abgewickelt werden
mufdten. Eine Fahrt kostete in jener Zeit
300 RM — es war ja Inflation. Tages-
einnahmen von uber 6 Millionen RM
waren damals normal.
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Die Nahguterziige brachten von Rot-
tenbach kommend die Waggons an der
Spitze des Zuges bis zur Station Obst-
felderschmiede. Der Diensthabende
hatte damals kein leichtes Amt, er war
Madchen fur alles: Fahrkartenver-
kaufer, Telefonist, Aufsicht und Rangie-
rer. War ein Nahguterzug eingetrof-
fen, holte er sich nach sicherungs-
technischer Zustimmungsabgabe
von Mellenbach die Erlaubnis ein.
Dadurch konnte in Mellenbach keine
Signalbedienung mehr in Richtung
Obstfelderschmiede  erfolgen.  Die
fir die Hohendorfer bestimmten
Waggons wurden abgehangt, Richtung
Mellenbach rangiert und (ber eine

in 18 Minuten immerhin einen Ho-
henunterschied von uber 320 m. Das
erforderliche Drahtseil lieferte die Seil-
fabrik Zwickau (heute VEB Seilfabrik
Zwickau). Die Liegedauer eines Seiles
betragt ungefahr 5 bis 7 Jahre. Pro-
bestiicke von 2,5 m Lange missen fur
Pruf- und Untersuchungszwecke in
Lichtenhain aufbewahrt werden. Tur-
nusmaBig finden jahrlich eine Haupt-
und eine Zwischenuntersuchung statt.

Was ist, wenn das Seil reift?

Das 41 mm starke Drahtseil |auft Gber
Rollen zwischen den Gleisen und kann
mit rund 89,8kN belastet werden. Es
wurden mehrere Varianten der Siche-

Fur den Modelleisenbahner nicht uninteressant: Die Drehscheibe in Lichtenhain.
Fotos: Sammiung Verfasser (2), G. Fromm, Erfurt (1), S. Rasch, Mulsen St. Jacob (2}

handverschlossene Weiche in eines der
beiden Abstellgleise geschoben. An-
schlieBend holte die Lok die inzwischen
von Lichtenhain heruntergebrachten
Guterwagen, mit denen sie dann wie-
der an den Zug fuhr. Nach einer Brems-
probe ging es weiter in Richtung Katz-
hutte. Die eigentliche und sehr schwere
Arbeit begann dann erst. Die angekom-
menen Wagen mufiten an lange, uber
Umlenkrollen zu einer kleinen Trafo-
station fiihrenden Seile gehangt und
von dort auf eine Drehscheibe ge-
schoben werden. Auf der Guterbuhne
verladen, wurden sie dann verankert. In
Lichtenhain angekommen, erfolgte
ebenfalls lber eine Drehscheibe das
Umsetzen auf die Gleise der Flach-
bahnstrecke.

Die 1,4 km lange Seilbahn uberwindet

rung getroffen. Falls die Geschwindig-
keit von 2,1 m/s erreicht ist, ob Tal-
oder Bergfahrt, sprechen die Sicher-
heitseinrichtungen an, um beide Fahr-
zeuge sofort anzuhalten. Eine mit der
Achse verbundene * Exzenterscheibe
wird dann durch einen Stift gelost, und
der Exzenter schlagt auf den Schie-
nenkopf auf. Die andere Sicherung ist
durch eine Fang- bzw. Zangenvorrich-
tung gegeben. Sollte der Wagen keinen
Stillstand  erreichen, losen sich
nachtraglich noch drei Fangvorrichtun-
gen aus. Sie wirken so, daR sich am
doppelten Fihrungsgrad (doppelter
Spurkranz) je zwei Zangen an den ko-
nisch ausgebildeten Schienensteg an-
pressen. Die anderen Sicherungen be-
finden sich in der Kraftstation der Berg-
bahn in Lichtenhain, um bei eventuel-
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lem Stromausfall beide Wagen zu ihrer
Station zu bringen.

Ubernahme durch die DR

Im Jahre 1951 ging die ,,Oberwei3-
bacher Bergbahn” in den Besitz der
Deutschen Reichsbahn Gber und mufite
mit erheblichen Aufwendungen (iber-
holt und modernisiert werden. Die ge-
samte Maschinenanlage in Lichtenhain
bedurfte einer volligen Erneuerung.
Das’ Sachsenwerk in Dresden iiber-
nahm diese Aufgabe und ristete die
Anlage mit einem neuen Antriebsmo-

tor von 80 kW aus. Spezialisten aus
Penig bauten ein neues Getriebe ein
und uberholten samtliche elektrischen
Anlagen. Die beiden Triebwagen und
der Beiwagen der Flachbahn wurden
modernisiert. Auch der gesamte Ober-
bau mufSte vollig erneuert werden. Ein
neues Notstromaggregat mit einer
Leistung von 140 kW wurde installiert
und ist jetzt in der Lage, den Strom zu
liefern. Die Giterbeforderung wurde im
Jahre 1966 eingestellt und vom
Kraftverkehr Gbernommen. Die Gu-
terbihne erhalt wahrend der Som-

mersaison einen Aufsatzwagen, um
dem starken Reiseverkehrsaufkommen
gerecht zu werden. An manchen Tagen
konnen dadurch bis zu 4000 Reisende
befordert werden. Die wenigen Kolle-
gen der ,,OberweiRbacher Bergbahn”
haben bei solchem Andrang alle Hande
voll zu tun.

Queilennachweis

(1) Dr. Baseler, Die Entstehung der ,, OberweiBbacher
Bergbahn". Lokmagazin 1967.

(2) R. Kipper, Die ,,OberwsiBbacher Bergbahn". Fahri
frei, Nr. 18 und 19, 1977,

OberweilRbacher
Besonderheiten

Eine nicht alltégliche Betriebsflihrung
konnte man im Juli 1982 auf der Ober-
weillbacher Bergbahn beobachten. Auf
der Steilstrecke dieser Bahn wurde eine
Diesellok der Baureihe 101, die 101 715,
auf die Guterbihne gefahren und zur
Flachstrecke nach Lichtenhain befor-
dert.

Der Grund: Der fur den Abschnitt Lich-
tenhain—Cursdorf vorhandene Trieb-
wagen 279203 war defekt, so dal die
101 einspringen mufte.

Drei Tage konnten die vielen Urlauber
und Eisenbahnfreunde eine seltsame
Garnitur beobachten. Als Zuglok die
erwahnte 101715 und als ,,Beiwagen”
den Steuerwagen 279202. Da die Lok
den Beiwagen in Richtung Cursdorf
schob, meldete der im Steuerwagen
zusatzlich eingesetzte Triebfahrzeug-
fuhrer iber UKW-Sprechfunk, ob die
Uberwege frei waren.

S. Rasch, Miilsen, St. Jacob

1 Lok 101715 wird am 9. Juli 1982 als Ersatz fur
den defekten Triebwagen 279 202 auf der Gu-
terbuhne nach Lichtenhain beftrdert.

2 Triebwagenersatz fahrt noch am selben Tag,
aus Cursdorf kommend, in Lichtenhain a.d.
Bergbahn ein.

Fotos: Verfasser
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Juri Leonidowisch lljin, Leningrad

Museumslokomotiven
in der Sowjetunion

Der Gedanke, historisch wertvolle Ob-
jekte der Eisenbahn in der UdSSR auf-
zubewahren, ist nicht neu. Uber die
Einrichtung eines Eisenbahnmuseums,
in dem Dampflokomotiven und Wagen
.gezeigt werden sollten, wurde erstmals
. Ende der 20er Jahre diskutiert. Aller-
dings existierte schon damals das 1908
gegrundete Museum fiir Eisenbahn-
transport im damaligen Petersburg. Die
Geschichte des Eisenbahnwesens do-
kumentieren hier aber nur Modelle und
Fotos.

1948 wurde in Moskau die Lokomotive
¥ 127 mit einem Wagen erstmals als
Denkmal aufgestellt. Dieser Zug
brachte 1924 die sterbliche Hiille Lenins
von Gorki nach Moskau. 1957 kam eine
weitere Denkmallok hinzu, die ebenfalls
mit dem Namen Lenins verbunden ist
und von der finnischen Regierung
Ubergeben wurde. Von Jahr zu Jahr
wuchs nun auch in der Sowijetunion
das Interesse an alterer Eisenbahntech-
nik.

Museum war in Schossejnaja
vorgesehen

1969 wurde ein Projekt fir den Bau
eines Lokomotiv-Museums auf dem
Bahnhof Schossejnaja in der Nahe von
Leningrad ausgearbeitet. Es war vor-
gesehen, die verschiedenen Sachzeu-
gen in einzelnen Ausstellungshallen
unterzubringen. Leider ist dieses Vor-
haben nicht verwirklicht worden.

Eine ganze Reihe von Dampflokomoti-
ven soliten fir diese Zwecke auf-
bewahrt werden. Dazu gehorten auch
die Loks B-340, WTT-831 und C-16, die
dann aber verschrottet wurden. Des-
halb blieb in den 70er Jahren nur die
Maoglichkeit, einzelne Lokomotiven
weiterhin als Denkmal aufzustellen. Der
Moskauer Klub fir Eisenbahnmodell-
bau ist ubrigens gegenwartig dabei,
samtliche Lokomotivdenkmaler in der
Sowijetunion zu erfassen. 1981 befan-
den sich mehr als 70 Lokomotiven auf
..ewigen Haltestellen”.
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Eine Verdffentlichung fiihrte

zu neuen Initiativen

Ein 1978 in der Zeitschrift ,, Technik fiir
die Jugend” veroffentlichter Beitrag
von A, S. Nikolski unterstrich die kul-
turhistorische Notwendigkeit der Er-
haltung alter Dampflokomotiven.
Dieser Artikel [6ste ein breites Echo in
der Bevolkerung aus. Im Leningrader
Museum fur Eisenbahntransport trafen
Dutzende von Briefen mit neuen Ideen,
Vorschlagen und Hinweisen ein, auch
altere Eisenbahnfahrzeuge museal zu
betreuen.

Das Verkehsministerium (MPS) gab in
Zusammenarbeit mit allen Eisenbahn-
Direktionen und Ausbesserungswerken
dem Leningrader Museum fir Eisen-
bahntransport entsprechende Hilfe bei
der Beschaffung voh Informationen
uber noch vorhandene altere Eisen-
bahntechnik.

Anordnung ,,Ne A-8772" wurde
Grundlage

Inzwischen entstand eine zentrale Liste,
in der alle SZD-Lokomotiven, die kiinf-
tig fir museale Zwecke erhalten blei-
ben, erfaBt sind. Am 18. Marz 1981
bestatigte der stellvertretende Ver-
kehrsminister K. W. Kulajew diese Auf-
stellung als Anordnung , NeA-8772".
Mindestens 18 Lokomotiven werden
nun als Exponate des Leningrader
Museums fiir Eisenbahntransport in die
Museumsregistratur aufgenommen.
Als die genannte Anordnung rechts-
wirksam wurde, fehlten im Museum
noch Angaben (ber die Serienstruktur
des Lokomotivparks der Eisenbahnen
des Verkehrsministeriums. Daher wur-
den viele historisch wertvolle Lokomo-
tiven nicht in den Museumsbestand
ubernommen. Aulerdem besteht in

der Sowijetunion ein fast 100000 km
langes Industriebahnnetz, auf dem
ebenfalls interessante Fahrzuge ein-
gesetzt sind.

Interessante Werklokomotiven
werden hinzu kommen

Deshalb bemuht sich das Museum
neuerdings auch um die Erhaltung von
Lokomotiven, die nicht in der einst-
weiligen Verfiigung erfat sind. So
wurde beispielsweise mit der Haupt-
verwaltung fir Lokomotivwirtschaft
eine zusétzliche Vereinbarung tber die

Dampflok 27534, 1917 von Baldwin (USA) gebaut,
im Depot Omsk (August 1981).

Erhaltung einer Dampflokomotive der
BR LW Ne 50, die auf den 1067-mm-spu-
rigen Eisenbahnstrecken der Insel
Sachalin eingesetzt war, getroffen. In
den USA gebaut, wurden Loks dieses
Types wahrend des zweiten Weltkrie-
ges in die Sowjetunion geliefert. Sie
waren lange Zeit auf den breitspurigen
Strecken im europaischen Teil der
UdSSR eingesetzt. Erst danach erfolgte
die Umspurung. Aber auch das Werk
~Wtortschermet” in Charkow hat dem
Museum eine Dampflok zur Verfigung
gestellt. Es handelt sich um die Lok
TT Ne1770 (ex BR91 der Deutschen
Reichsbahn). Das Belorezker Metallur-
giekombinat bot dem Museum die
750-mm-spurige  vierfachgekuppelte
Schlepptenderlok K157N-76 an, die
1928 bei Kolomna gebaut wurde. Im
Orenburger Ausbesserungswerk fir
Dieselloks fand man die Dampflok
08-5643 und in der Armawirer Vereini-
gung ,,Promsheldortrans” die Dampf-
lok 37-918, die 1912 im Lugansker Werk
hergestellt wurde.



